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Five Miles Out

por Joan Velasco AHS5042

Five Miles Out

No es muy habitual la mdusica, y
mucho menos la cancién, que tenga como
tema principal la aviacion.

Una excepcion es Mike Oldfield, ese
gran compositor cuya relacién con la avia-
cion como piloto y ademas amigo de Richard
Brandson (Virgin Atlantic) le llevo en 1980 a

componer a través de una experiencia per-
sonal, un tema sobre la angustia de un pilo-
to atrapado en una horrorosa tormenta.

Mike Oldfield se saco su licencia de
piloto en 1979, y un accidente un afio des-
pués le inspir6 para hacer la cancion que da
titulo al album Five Miles Out de 1982. En
Agosto de 1980, Mike iba pilotando un Piper
Navajo bimotor sobre los Pirineos cuando se
metié en una tormenta.

"Fuimos lanzados como una tortita de
harina y habia hielo acumulandose en las
hélices y lluvia en el parabrisas y todo el
mundo grité jaaargh ! " como dijo en una
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entrevista. Aquel incidente seria conmemo-
rado con una pintura encargada especial-
mente por Mike a un renombrado pintor de
cuadros de aviones.

Es uno de mis temas preferidos de Mike
Oldfield y os recomiendo su audicion.

I
=.'F|."|' .

Me sabréis perdonar la penosa traduccion,
pues mi inglés no es una maravilla... :

Joan Velasco

AHS5042

Fuimos lanzados como una
tortita de harina y habia hielo
acumuldndose en las hélices
y lluvia en el parabrisas y
todo el mundo gritd jaaargh
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Five Miles Out
Vocals: Mike Oldfield and Maggie Reilly

Falling, falling

What do you do when your falling you've
got 30 degrees and your stalling out
And its 24 miles to the beacon there's a
crack in the sky and the warnings out

Don't take that dive again
Push through that band of rain

Five miles out

Just hold your heading true
Got to get your finest out

Your number 1 anticipating you

Climbing out

Just hold your heading true

Got to get your finest out

You're number 1 anticipating you

Mayday, Mayday, Mayday

Calling all stations

This is Golf Mike Oscar Victor Juliet
IMC CU.NIMB.ICING(*)

In great difficulty

Over

The traffic controller is calling
Victor Juliet your identity

| have lost in the violet storm
Communicate or squalk emergency

Don't take that dive again
Push through that band of rain

Lost in Static 18
And the storm is closing in now

Automatic 18 - Got to push through -

Trapped in living hell

Your a prisoner of the dark sky
The propeller blades are still

And the evil eye of the hurricane's
Coming in now for the Kkill

Our hope's with you
Rider in the blue

Pitinmrinnies Aitisri;

Grupo de Publicaciones de AirHispania

Five Miles Out (Cinco millas fuera)
Vocals: Mike Oldfield and Maggie Reilly

Cayendo, cayendo

Que haces cuando estas cayendo con 30
grados y entrando en pérdida

Y estas a 24 millas de la baliza

Hay un agujero en el cielo y la alerta fuera
de servicio

No desciendas de nuevo
Pasa a través de ese chubasco

Cinco millas fuera

Solo mantén tu rumbo verdadero
Yendo a tu glorioso fin

Eres el n° 1, anticipate

Terminando el ascenso
Solo mantén tu rumbo verdadero
Yendo a tu glorioso fin
Eres el n° 1, anticipate

Mayday, Mayday, Mayday
Llamando a todas las estaciones
Aqui Golf Mike Oscar Victor Juliet
IMC CU.NIMBL.ICING (*)

En situacién peligrosa

Cambio

El controlador esta llamando

Victor Juliet he perdido su identificacion
En medio de la violenta tormenta
Comunique 0 transponda en emergencia

No desciendas de nuevo
Pasa a través de ese chubasco

Perdido en la estética, 18

Y la tormenta se esta cerrando ahora
Automatico, 18, pasa a través ,atrapado en
un infierno viviente

Eres prisionero del cielo oscuro
Las palas de la hélice aun estan
Y el ojo del huracan

Esta viniendo ahora para matarte

Nuestra esperanza esta contigo
Jinete del azul

(*) Condiciones de vuelo instrumentales, cumulus nimbus, engelamiento

- —
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Welcome's waiting,

We're anticipating

You'll be celebrating, when you're down,
and breaking

Climbing out - climbing climbing
Five miles out - climbing climbing

Five miles out

Just hold your heading true
Got to get your finest out
Climbing Climbing

Five miles out

Just hold your heading true
Got to get your finest out
Climbing Climbing

Puitiicciones AitHispmonis
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La bienvenida esta esperando

Lo celebraremos, cuando estés cayendo,y

rompiendo

Detén el descenso
Cinco millas fuera

Cinco millas fuera

Solo mantén tu rumbo verdadero
Yendo a tu glorioso fin
Ascendiendo, ascendiendo

Cinco millas fuera

Solo mantén tu rumbo verdadero
Yendo a tu glorioso fin
Ascendiendo, ascendiendo

Piper Navajo
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La Gran Parada “La Muhoza”

por Alejandro Garzén AHS6708

LA GRAN PARADA "LA MUNOZA"

Hace unos dias tuve la gran oportuni-
dad, de visitar las instalaciones de "La
Mufoza", lugar donde Iberia efectia sus
revisiones a aviones, tanto de su flota, como
de otras compafiias y en especial, pude
recibir explicaciones de en que consiste "La
Gran Parada”, la cual paso a explicar a con-
tinuacion mi agradable experiencia.

Eran sobra las 8.00 de la mafana
cuando me reunia en el aeropuerto de
Barcelona junto con unos compafieros para
viajar a Madrid a visitar las instalaciones de
"La Munoza".

Una vez en Madrid, nos recogieron
en el aeropuerto los agentes de lberia,
donde posteriormente y en un microbuds, nos
trasladaron hasta sus instalaciones.

Ya llegando y nada mas a la entrada,
pude observar como dormia en sus instala-
ciones un esplendoroso Boeing 747, todo un
emblema de la aviacion de los ultimos tiem-
pos

Alli nada mas llegar, ya nos comenta-
ron que en la actualidad Iberia, se decanta
por la adquisicion de aviones modelo
"Airbus", y que ya el Boeing 747, y debido al
alto costo de mantenimiento de estos avio-
nes, ya lo iban retirando poco a poco, Me dio
algo asi como algo de tristeza, el escuchar
gue este modelo, (que podemos observar en
la foto), ya en periodo de retirada, funciona
correctamente y podria incluso realizar una
gran cantidad de vuelos en la actualidad

Llegamos y aparcamos en la zona de
estacionamiento de aviones que posee
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Iberia, de una superficie de unos 50.000
metros cuadrados.

Antes de proseguir, voy a explicar un
poco en que consiste "La Gran Parada”.
Todos los aviones a parte de las inspeccio-
nes rutinarias pre vuelo, se les realiza una
completa revision cada 100 horas de vuelo y
una vez cada 5 afios o 10.000 horas de
vuelo, se someten a la mas minuciosa de
las inspecciones "La Gran Parada", que
consiste en desmantelar por completo una
aeronave (incluida su pintura), para dejarla
de nuevo como a "0" horas de vuelo.

Una vez fuimos caminando a pie, nos
dirijimos al hangar niumero 4, donde nada
mas entrar, pudimos observar un fabuloso
Airbus A340/600, (de los ultimos adquiridos
por la compafia),donde estaban en proceso
de revision completa.

Alli nos dueron dando toda una serie
de explicaciones sobre las caracteristicas de
este estupendo avidon. Entre ella quisiera
destacar algunas de las curiosidades de
este modelo:

A parte de su tecnologia (de las mas
modernas), es un avion de dispone de dos
camaras de TV, colocadas una en la parte
mas alta del timén y otra en la panza del
avion, y cuya finalidad principal es la de
guiar al piloto en los procesos de rodadura,
ya que debido a la longitud de este pez,
deben de andar con mucho cuidado de no
montarse por las aceras de rodadura y
desde las cuales el pasaje del avién en
determinados momentos del vuelo (cuando
asi nos lo ponen por las pantallas de TV a
los pasajeros), podemos observar en directo
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el bello vuelo que realiza la aeronave.

Otra de las curiosidades que me
impactaron es que sus depdsitos de com-
bustible, no solamente se sitian en las alas
y en la panza del avion sino que también
posee otros en los alerones traseros y cuya
capacidad maxima de combustible se sitla
sobre los 185.000 kilogramos de peso, en
total.

Nos fueron dando infinidad de deta-
lles del proceso de desmantelage de una
aeronave, donde se desmontan absoluta-
mente todas las piezas e incluso retiradas
las capas de pintura que posee el avion,
Posteriormente todas las piezas retiradas,
son limpiadas y revisadas minuciosamente,
siendo reparadas o ante su imposibilidad
sustituidas por otras de nuevas para volver a
dejar el avién igual a como si fuera nuevo.

Posteriormente nos pasaron al taller
de mantenimiento, donde pudimos observar,
las areas de limpieza, y mantenimiento de
todas las piezas donde me impresiono, tanto
la limpieza como el orden que existia en los
talleres. Alli pudimos observar, como eran
verificadas y reparados todos los compo-
nentes de un avion, ruedas, frenos, chale-
cos, rampas salvavidas, trenes de aterrizaje,
sillas etc. etc. Muy interesante la explicacion
gue nos dieron, sobre el funcionamiento de
los frenos de un avién, el desgaste de las
zapatillas de frenos, y los sistemas de medi-
cion de este desgaste.

Mientras paseabamos por las instala-
ciones nos fueron dando toda una serie de
explicaciones sobre los funcionamientos de
las aeronaves y en especial sobre el A340
(buque insignia de la flota en la actualidad) y
entre las que quisiera destacar las siguien-
tes.

Grupo de Publicaciones de AirHispania

En cuanto a la flexibilidad de las alas
de un avion , me comentaron que estas
sufren entre otras pruebas la verificacion de
su elasticidad (hay si las alas no se movie-
ran en pleno vuelo, simplemente se rompe-
rian)., indicandonos que eran capazas de
soportar un movimiento como de unos 8
metros hacia arriba y unos 4 metros hacia
abajo.

El sistema que utilizan para pesar los
aviones, los procesos de verificacion de la
chapa (una vez despintado el avion, es repa-
sado minuciosamente milimetro a milimetro,
para evitar que pudiera existir una posible
fisura en el fuselaje)

Muy curioso la aspas que componen
un motor, ya que estas en lugar de ser de
metal totalmente macizo, estan huecas para
tener menor peso, y rellenas de un material
llamado "titanio”, que es muy ligero.

Se imaginan cuantas aspas puede
llevar un avion en total?. Cada motor tiene
como unas 40 6 50, pero ese no es el dato
curioso, sino el coste de cada una "aspa",
como unos 30.000 délares USA (multipli-
guen).(cada una).

Posteriormente nos desplazamos
hasta el principal de los hangares, el nime-
ro 6, que tiene nada mas y nada menos que
una superficie de 20.000 metros cuadrados,
totalmente libre de columnas y es el mayor
de toda Europa, donde se pueden manejar
los aviones sin el riesgo de una posible coli-
sion contra cualquier objeto.

Este hangar tiene como dato curioso,
el de su cubierta que para poderse sostener
sobre las tres paredes en que se encuentra
(el cuarto lado se abre totalmente para
poder entrar los aviones), se construyo en el
suelo, siendo el peso de la cubierta de 3.300
toneladas y tardaron en levantar para poner
en su sitio 3 dias, y sujeto por un gran arco
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de color amarillo donde se apoya.

Alli pudimos ver estacionados dife-
rentes modelos de avion, desde un MD83
totalmente desmantelado, incluso sin la pin-
tura

Hasta una A320 de Iberia, y diferen-
tes modelos de la compafiia Spanair, com-
pafia que también realiza sus revisiones en
las instalaciones de "La Muioza".

Tuvimos oportunidad de visitar la
aeronave por dentro (MD87) , también nos
fueron dando diversas caracteristicas de
este avion, desde su antigiiedad (avion en
proceso de sustitucion por parte de la com-
pafiia por los actuales A319/A320/A21,
hasta caracteristicas como que cada uno de
sus motores, solo se sostiene con el fusela-
je por 3 simples tornillos (que maravilla, todo

el milagro del volar, sostenido por solo 3 tor-
nillos).

Pudimos observar el interior donde
en esos momentos estaban instalando el
sistema de las mascarillas de aire.

Hasta la cabina del piloto, en fase de
acabar su nuevo montaje

Ha imaginar, el gran trabajo que debe
representar el desmontaje y montaje de
tanta cantidad de instrumentos, cables, tor-
nillos, etc etc.

Posteriormente nos llevaron a visitar
en fase de medio montaje, el interior de un
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Airbus A340/300, donde también como en
los anteriores casos nos fueron dando diver-
sos datos, entre las que destaco una muy
curiosa como la de todos los vuelos transo-

ceanicos, llevan dos tripulaciones, la princi-
pal y la de emergencia, las que tienen un
menu totalmente dietético, para evitar cual-
qguier problema con la comida, y a mi pre-
gunta que donde se ubicada la tripulacién de
sustitucién, me ensefaron las literas donde
duerme los segundos pilotos del avion, al
lado de la cabina de pilotage.

Nos indicaron al mismo tiempo, que
las azafatas de sustitucion, estan ubicadas
en las bodegas, en un pequefio "igloo", con
literas, donde duermen mientras no estan de
servicio, y desde donde se comunican con la
zona del pasaje, mediante una trampilla ubi-
cada el los lavabos de la zona busines.

Interior de un A340/300, en fase de montaje

(Algunas en los lavabos de la parte posterior
del avion).

Cuando ambas tripulaciones llegan a su
destino, por norma general, pernoctan alli,
siendo la nueva tripulacién del vuelo de vuel-
ta al dia siguiente.
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Luego nos dirigimos a la nave donde son
reparados los motores y mientras tanto
paseando por los patios de "La Mufioza", y
observando unos pajaros que nos sobrevo-
laban, preguntamos sobre los inconvenien-
tes de estas aves a la hora de los despe-
gues y aterrizajes de los aviones. Aqui no
indicaron que "sin problemas”, ya que en las

fases de migracién de aves principalmente
realizan la denominado "halconada”, , que
consiste en soltar diversos halcones por la
zona, y en cuestion de poco tiempo el area
gueda totalmente despejada de cualquier
tipo de ave voladora (todo un festin para los
halcones).

Una vez llegada al area principal
donde a la entrada pude observar unos
letreros, que indicaban muy claramente
"prohibido hacer fotos" y "prohibido fumar”,
asi qgue me guede con las ganas de realizar
las dos cosas, aunque la primera la llevo
impresa en mi cabeza, y la segunda a ver si
me decido algun dia.

Alli fue espectacular ver todo el pro-
ceso de reparacion, habian gran cantidad de
motores de todos los modelos de aviones, y
pudimos comprobar lo minucioso de todos

Grupo de Publicaciones de AirHispania

los controles que se realizan sobre cada uno
de ellos, no sale un motor de esta zona, sino
esta 100% probado y garantizado de todo su
funcionamiento.

Me impacto mucho ver las pruebas
de equilibrado de estos, (como las ruedas de
los coches cuando las sustituimos en nues-
tros vehiculos),

Alli en esta nave, y mediante unos
letreros luminosos, se iban indicando la pro-
duccion de la empresa, por meses y por
afos, tanto de piezas de Iberia como de
otras compafias, sirviendo de aliciente a los
trabajadores ubicados.

Posteriormente nos desplazamos a
una nave contigua, donde se realizan las
pruebas de funcionamiento de los motores
una vez reparados, es una zona totalmente
de hormigén armado, donde se introduce el
motor y se le somete a todas las pruebas de
funcionamiento que puede requerir, siendo
observado mientras tanto, mediante unas
camaras de TV, que les permiten ver hasta
el mas minimo detalle de funcionamiento.
Incluso existen unas pequefias camaras que
se introducen dentro del motor, para ver
como funciona este por dentro y cualquier
posible fallo que pudiera tener, sin necesi-
dad de desmontar por completo el motor,
para corregir una mas que dificil anomalia.
Para que se hagan una idea de como es
este area, solo destacar que la puerta por
donde se introducen los motores, pesa
como unas 27 toneladas. Y que al dia de
hoy, nunca han tenido el mas minimo per-
cance.

Otro dato muy interesante, era la
potencia de estos motores, que a diferencia
de los coches que siempre hablamos de
caballos de potencia, aqui se les clasifica
por su fuerza de empuje e imaginense cual
sera esta fuerza, que cualquier objeto que
pudiera interponerse entre los motores a
una distancia aproximada de unos 100
metros, seria absorbido por estos, y si a la
hora de poner estos a la maxima potencia,
seria capaz de tumbar hasta un autocar que
pudiera tener detras de ellos.

Ya terminada la visita a los motores y
de salida de la zona de pruebas, nos fueron
comentando que no aqui terminaba todo el
proceso de mantenimiento de un avioén , sino
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gue antes de volver a ser utilizado en tareas
normales, eran sometidos a una exhaustiva
prueba de vuelo real., donde a parte de la tri-
pulacion, viajaban varios ingenieros para
realizar todas las tareas de verificacion. No
quisiera yo realizar un vuelo de estos, ya
gue someten a la aeronaves a todos sus
maximos de altura, velocidad punta, acele-
raciones, frenados, aterrizajes frustrados,
grandes angulos de giro etc etc. Y que una
vez superadas todas estas pruebas, recibia
la certificaciébn para poder volar en su uso
normal

Otros datos interesantes de "LA Gran
Parada”, es que esta dura aproximadamen-
te sobre un mes y medio y su coste ascien-
de a unos 4 millones de euros aproximada-
mente, asi que podemos decir que un avién
gue ha superado esta gran prueba, esta
totalmente garantizado 100% de su correcto
funcionamiento para el vuelo.

Ya por ultimo nos dirigimos a la casa
denominada "La Mufoza", donde tuve el
gran placer de compartir una comida con las
excelentes personas que nos acompanaron
en la visita

Alli mantuvimos unas muy interesan-
tes conversaciones sobre temas de aviacion
y donde yo no pude mas que comentar que
era miembro de una excelente compaiiia
denominada "AirHispania", desde donde
aprendiamos mucho sobre las caracteristi-
cas de volar una aeronave, y que en la
actualidad posee un nivel tan alto, que es
casi exactamente igual a lo que es la avia-
cion en la realidad.

Un detalle que me preocupaba bas-
tante (por mi pequefiin miedo a volar aun),
era el de las turbulencias, a la que me dieron
la siguiente explicacion:

Las turbulencias estan clasificadas
en 6 tipos diferentes de niveles del 1 al 6 y
gue cualquier aeronave, esta perfectamente
capacitada para soportar hasta el nivel "5",
aunque en vuelos comerciales todos los
pilotos tienen completamente prohibido atra-
vesar zonas con un nivel superior al "2".

Por ultimo quiero con este articulo dar
muchisimas gracias a todo el equipo de
Iberia que tuvo la amabilidad de acompanar-
nos, tanto por su informacion facilitada como
por su amabilidad y simpatia y felicitar a la
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compafia Iberia por sus excelentes instala-
ciones destinadas a proporcionar una maxi-
ma seguridad y confortabilidad a los pasaje-
ros.

Bueno, comentaban que después de
visitar estas instalaciones, cualquier persona
gue tuviera un poco de miedo a volar, seria
tal su confianza en el vuelo, que dejaria de
tener ese pequefio miedo o nerviosismo que
tenemos algunos. Asi que después del vuelo
de vuelta, con despegue de Barajas, destino
Barcelona, y con una gran cantidad de vien-
to cruzado y sentado en la ultima fila del
avion del puente aéreo, Lo siento pero me
volvieron a sudar las manos.

También agradecer a nuestro gran compa-
fiero Javier Méndez (AHS 5386) , por darme
Sus animos a que me atreviera a publicar lo
escrito.

Alejandro Garzén LELL
AHS6708

Paa. 9
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Notas sobre la historia
del aeropuerto de Barajas

por Pedro Paulo Gémez Rielo AHS8394

En 1928 surge el proyecto de crear
un aeropuerto para Madrid: Se consideraba
gue el desarrollo de la aviacion iba camino
de estar suficientemente avanzado como
para incorporar el avion al conjunto de
medios de transporte convencionales de la
época, como el ferrocarril o el barco; Madrid
como otras grandes ciudades europeas,
precisaba de lo que se llamaria un aero-
puerto, concepto diferente del de aerédromo
militar y de usos varios que estaba repre-
sentado en este caso por Cuatro Vientos o
Getafe. Esta vision de futuro se materializo
ya en la eleccion del emplazamiento: una
gran llanada en el entonces municipio de
Barajas, a considerable distancia de la ciu-
dad.

El disefio de todo un nuevo tipo de
edificio, la terminal, se escogié mediante un
concurso, en 1930, en el que participaron un
conjunto de arquitectos espafioles de van-
guardia. ElI denominado Aeropuerto
Nacional de Madrid se inauguré con la
Republica, en 1931, pero las operaciones

st —
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comerciales no empezaron hasta 1933
(capacidad: 30.000 pasajeros anuales). Lo
gue se denominaba el campo de vuelos era
una explanada de suelo compactado con
algo de hierba.

En 1936, con la Guerra Civil, Barajas
pasa a ser utilizado como base de las
Fuerzas Aéreas de la Republica para la
defensa de Madrid, con aviones como los
cazas Polikarpov I-15 Chatos. En Marzo de
1939 tiene lugar la rendicion de estas
Fuerzas Aéreas, y en Mayo los vencedores
celebran su triunfo con una exhibicion esta-
tica de casi 500 aviones. El uso militar se
prolongaria durante los afios cuarenta con la
presencia de bombarderos Fiat BR-20.

—n.--u-

i

La primera pista pavimentada se
construye en 1944 (1400 x 48 metros), pre-
tendiéndose llegar a 5 pistas para adaptarse
a cualquier régimen de vientos. En el afo
1950 ya se dispone de 3.
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Los vuelos transoceanicos se inician
en 1946 con la linea a Buenos Aires en DC-
4. La comunicacién con Nueva York llegaria
en 1954 con los Lockheed L-1049 Super
Constellation, afio en el que se inicia la
construccion de un nuevo edificio, que se
denominara Terminal Nacional, la actual T2.

A finales de los afios 50 se ponen en
funcionamiento las primeras radioayudas, y
poco después llegan los primeros reactores,

lo que dard lugar a una reduccién del niame-
ro de pistas, que pasaran a ser s6lo dos pero
de mayor longitud (la primera de 4100
metros). Con la entrada en servicio de la
nueva terminal se alcanza la cifra de un
millén de pasajeros anuales, y se configuran
los rasgos basicos del Barajas que hoy
conocemos.

Pedro Paulo Gémez Rielo
AHS8394

Primera Terminal del aeropuerto de Barajas
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Inauguracion oficial del

Grupo de Publicaciones de AirHispania

Aeroclub de AirHispania

por Jesus Garcia AHS5624 (fotografias de JesUs Garcia y Fernando de la Portilla)

El pasado martes dia 6-9-05 se inau-
guré Oficialmente las excursiones VFR del
Aeroclub AH, con motivo de ello Fernando
de la Portilla nos prepar6 una magnifica
excursion en velero sobre la isla de La
Palma en las Canarias.

El vuelo se desarrollo con un tiempo

estupendo CAVOK, dia soleado y con
muchas térmicas en la zona, indispensables
para volar con veleros.

Salimos sobre las 12:00 local (hora
FS9) del aeropuerto de La Palma, una vez
todos en el aire y procurando no sobrepasar
la altitud de 3500 pies nos dirigimos hacia el

norte de la isla, en sentido contrario de las
agujas del reloj, y siguiendo la carretera que
bordea a toda la isla hacia Punta Corcho.
Las térmicas empezaban a hacer su
efecto y habia que empezar a bajar el morro
del velero para no sobrepasar la altitud ini-

st —

cial de 3500 pies y asi poder ganar en velo-
cidad, ya sobre Punta Corcho pusimos
rumbo Oeste para seguir bordeando la isla,
el paisaje era maravilloso, el escenario foto-
rrealista que llevabamos algunos, nos per-
mitia ver el relieve de las montafias en su
justa dimension.

Una vez llegados a Punta del Mudo
viramos rumbo Sur en direccion a los Llanos
de Iridane, valle que lleva a la Caldera de
Taburiente (Parque Nacional) en el lado
Occidental de la isla, los compafieros iba-
mos bastante agrupadillos aunque hubo
algunos rezagados que se incorporaron un

poco mas tarde a la excursion y dio pie a
gue se formaran dos grupos, unos en cabe-
za y otros en cola.

Ya sobre Tazacorte viramos hacia el
NordEste y empezamos a ascender a los
9000 pies en direccion al centro del circulo
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de montafias que forman la Caldera de
Taburientes, una vez arriba sobre las crestas
laterales que forman la Caldera, divisamos
el aeropuerto de La Palma, pero todavia nos
guedaba un trecho de recorrido antes de
aterrizar en él, volvimos sobre el recorrido

gue habiamos iniciado en el ascenso hacia
la Caldera y regresamos otra vez hacia la
costa.

Una vez de nuevo sobre la carretera
gue seguiamos, pusimos rumbo Sur hasta
llegar a la Punta de Fuencaliente, ya en des-
censo rapido, pues debiamos de bajar de

9000 pies a 3500 en pocas millas, una vez
llegados a dicha Punta, viramos rumbo
Norte para dirigirnos hacia el punto de notifi-
cacion Sierra, que debiamos pasar a unos
1000 pies de altitud, para desde alli dirigir-
nos al aeropuerto de La Palma.

Ahi empezaba el "meollo” de la
excursion, intentar aterrizar a la velocidad
adecuada teniendo que soportar las térmi-
cas que bordean el aeropuerto, alli era el
"aterriza como puedas"” de uno en uno o de
dos en dos, Juan Manuel AHS7024 (uno de

Grupo de Publicaciones de AirHispania

los pilotos mas jévenes de la Compaifiia) que
era la primera vez que volaba en velero, lo
hizo de maravilla el muchacho, con un per-
fecto aterrizaje.

ii ENHORABUENA ij

Alguno (como un servidor) tuvo que

inclinar morro para poder bajar, por lo que la
velocidad aumentaba, teniendo que aterrizar
en el segundo tercio de pista, poco a poco
iban llegando los compafieros hasta los mas
rezagados (Ultimos en incorporarse a la
excursion), una vez en tierra y comprobando
gue no habia ningun accidentado nos des-

pedimos de esa excursion maravillosa que
nos brind6é nuestro guia y gran comparero
Fernando de la Portilla.

Muchisimas gracias Fernando por tus
maravillosas excursiones y por esos ratos
tan agradables que nos haces pasar.

Espero que hayais disfrutado leyendo esta
narracion como nosotros lo hicimos volando.

JesUs Garcia AHS5624

Paa. 13
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Grupo de Publicaciones de AirHispania

Entrevista a Fernando Alonso
Director de pruebas del A380

publicada en prensa el 18/04/2005

Se llama igual que el piloto espafiol de for-
mula 1, pero este Fernando Alonso va mas
rapido, mas alto, mas lejos. Es director de
pruebas en vuelo de la compafia aeronauti-
ca Airbus.

Su actual desafio es poner a punto el
A380, el gigante volante del consorcio aéreo
europeo. Fernando Alonso mira por la
amplia ventana de su despacho y ve los

aviones nuevos que reposan sobre la pista,
recién pintados con los colores de sus com-
pafiias aéreas, listos para ser entregados.
Son A340, inmensos; A330, de tama-
fio medio, y A320, mas pequefios: los mode-
los que han colocado a Airbus por delante
de Boeing en la batalla transatlantica por el
dominio del mercado aeronautico mundial.
Un dia de éstos saldran con destino a
los cuatro puntos cardinales: uno para Air

ipEEE L
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Lingus, otro para Qatar Airways, otro para
Iberia, otro para South African Airways, otro
para Singapore Airlines y otro mas a
America West.

"iMiralos!", dice Alonso, que es la
persona que mejor conoce los intimos
secretos de cada uno de esos aviones.
"iMiralos!", dice, con los ojos brillantes, lle-
nos de afecto. "¢ A que son preciosos?".

Pero el avidn que prefiere por encima
de todos no se ve desde su ventana; esta
guardado en el interior del mayor edificio de
Europa.

Es el nuevo Airbus, el que acaba de
nacer, el mas gordo y, para quienes no lo
ven con la orgullosa mirada paterna de
Alonso, no necesariamente el mas hermoso.
El A380, el mayor avion de pasajeros cons-
truido jamas, acaba de ser depositado en
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Sus manos.
Han sido 10 afios de gestacion,
desde la concepcion, pasando por la cons-
truccion de sus multiples piezas en el Reino
Unido, Francia, Alemania y Espafia, hasta el
montaje final en la sede de Airbus en

Toulouse. Alonso -el primer espafiol al que
contraté la poderosa fabrica aeronautica
europea- empezo a trabajar aqui como pilo-

to de pruebas e ingeniero hace 22 afos, y
ha ascendido hasta el maximo cargo en su
campo, el de director de pruebas en vuelo.
Alonso ha ofrecido su opinién experta en
cada fase de la evolucion del avion durante
su primera década de vida.

Formaba parte de un equipo. Ahora
gue el A380 estéa por fin listo para volar, es
todo suyo. Durante el proximo afio, el gigan-
tesco aparato de dos pisos -con un volumen
un 50% superior al del mayor Boeing 747-
sera responsabilidad suya; el avién sera su

nifo.

"Para mi, el A380 es un sueio", dice
Alonso, un hombre de 49 afos, de aire serio
para ser madrilefio, calido y afectuoso para

Grupo de Publicaciones de AirHispania

ser europeo. "He seguido el desarrollo de
este avion de principio a fin. jLo he visto
todo! Y ahora soy el responsable -junto con
mi equipo, porque éste es un gran trabajo de
equipo- de su puesta a punto definitiva”.

La puesta a punto en vuelo -una labor
espeluznantemente peligrosa, vista desde
fuera, que consiste en exigirle a la bestia
aérea de metal hasta el limite y mas alla- va

Y 4 G

a comenzar. Si todo marcha con arreglo a lo
previsto, el A380, que se presentd ante el
mundo en enero, volard por primera vez
dentro de unos dias. A bordo iran el espafiol
y otras cinco personas. Alonso, que recibi6
el control del avion del personal de la planta
de montaje a principios de este mes, ha exa-
minado cada detalle de la complicada y
avanzadisima mecanica del aparato para
decidir en qué fecha estara listo y cuando se
daran las mejores condiciones meteorolégi-
cas para su viaje inaugural. "Para los prime-

ros vuelos que hagamos iremos vestidos
como astronautas”, explica.

"Llevaremos trajes antifuego, cascos
y paracaidas". ¢ lran con paracaidas? "Si. Y
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cada uno ird sentado encima de un bote
neumatico. Y hay una salida de emergencia
en la zona de la puerta frontal de carga, por
si hay que saltar". ¢Y qué probabilidades
hay de que pase eso? "No", se encoge de
hombros, ignorando, claramente, la posibili-
dad de convertir en huérfanos a sus tres

hijos y en viuda a su muijer.

"Todas esas medidas las tomamos
por los seguros, mas que nada". ¢No senti-
ra una pizca de miedo al llegar el momento
esperado, cuando el monstruo recorra la
pista, con los cuatro motores -los motores a
reaccion mas grandes de la historia- rugien-
do expectantes? “"Estaré excitado.
iVerdaderamente excitado!", dice, excitado
ya ahora. "Pero, al mismo tiempo, estaré tan
ocupado, tan concentrado en mi trabajo, que
no podré sentir tanta emocion como los
miles de personas que contemplen el des-

pegue desde lejos.

Estoy seguro de que ellos estaran
mucho mas en vilo que yo". Alonso ha pasa-
do desde el mes de junio de 2004 "media

Grupo de Publicaciones de AirHispania

vida" trabajando en el Iron Bird. El Pajaro de
Hierro es un simulador, enorme artilugio de
metal, que ocupa un area del tamafio de un
campo de futbol y reproduce hasta el mili-
metro el funcionamiento del A380: las alas,
la cola, los motores, el tren de aterrizaje...
Excepto por el crucial detalle de que

es la maquina menos aerodinamica que
existe, el hombre que ocupa la cabina -es
decir, Alonso o los dos principales pilotos de
pruebas de Airbus-esta volando el nuevo
avion. Lo que hacen su equipo y él es pasar
el avion por una especie de curso final de
doctorado, que combina la practica con la
teoria. "Nosotros suministramos el punto de
vista operativo, que el ingeniero especializa-
do no posee.

La diferencia entre este simulador de
desarrollo, que es como se denomina, y los
simuladores que utilizan los pilotos comer-

ciales es que, mientras que en ésos se
ensefia qué hacer a los pilotos, aqui ense-
flamos a volar al aviéon".

Alonso, que como todos los emplea-
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dos de Airbus tiene una relaciéon con Boeing
no muy distinta de la de un hincha del Barga
con el Real Madrid, cuenta alegremente
gue, a diferencia de su rival, el 747-400, en
el A380 los pilotos no necesitaran esos
documentos que suelen llenar las cabinas

Grupo de Publicaciones de AirHispania

con el que la gente de la compafia designa
el primer Airbus, no se ve nada de lo que
uno espera encontrar en un avién de pasa-
jeros. Nada de alfombras, ni asientos, ni
armarios en la parte superior, ni techos blan-
cos suavemente iluminados.

de los aviones. "Cuando el piloto reciba su
plan de vuelo no sera en un fajo de papeles,
sera en una tarjeta de memoria".

Por fuera, el avibn que veran los
espectadores en el aeropuerto de Toulouse
y en la television de todo el mundo corres-
pondera exactamente a la imagen que, a lo
largo de la préxima década, acabara siendo
tan familiar para los viajeros como la del ico-

Lo que se encuentra es una serie de
bordes metalicos irregulares con todos los
remaches a la vista; feos armarios de metal
gue contienen dispositivos de ingenieria;
tuberias metalicas; infinitos tramos y rollos
de cable de plastico (800 kilometros en
total), muchos colgando de un techo de
mecano.

Es como ver una imagen de anatomia
humana, pero con el cuerpo despojado de la

nico Boeing 747. (Existen pedidos para mas
de 150 A380, y, segun el equipo de ventas
de Airbus, el avién va camino de alcanzar la
cifra de 250, punto a partir del cual ya sera
rentable). Por dentro, el avidn en el que van
a volar Alonso y su equipo tiene un aspecto
totalmente inacabado, como si hicieran falta
meses para que pueda volar en vez de unos
cuantos dias.

Cuando se entra en el MSN1, nombre

piel: con la fibra muscular, los nervios y el
sistema sanguineo al aire. "Es increible,
¢verdad?”, pregunta Alonso, satisfecho por
la mirada de asombro que suscita su lugar
de trabajo. Verdaderamente increible. "Y lo
mas asombroso de todo", dice, "es que fun-
ciona".

Cuando el A380 empiece sus opera-
ciones comerciales solo tendra 500 kilome-
tros de cable (como de Madrid a Bilbao). Los
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otros 300 que hay ahora ayudan a Alonso y
Su equipo a comprobar y medir hasta el ulti-
mo atomo de los mecanismos internos del
aparato. "Medimos seis mil cosas, cada
vibracion, cada detalle del sistema hidrauli-
co, los motores, el interior de cada cosa,
para poder someter hasta el Ultimo detalle a
nuestra puesta a punto".

En el vuelo inaugural, Alonso estara
acompafado, aparte de los dos pilotos, por
un ingeniero de vuelo, que sera el enlace
con el equipo mecanico en tierra, y por dos
ingenieros de pruebas en vuelo, uno espe-
cializado en los motores y otro en los siste-
mas. Alonso se encargara del funcionamien-
to global del avién. "Y desde fuera nos
seguira otro avidn para asegurarse de que
Nno se nos cae hinguna pieza", dice medio en
broma, medio en serio.

| —

En el interior del avién, Alonso ocupa
una silla unos diez metros detras de la cabi-
na de los pilotos, que tiene delante ocho
grandes monitores desde los que controla
todos los detalles. Uno de los monitores esta
conectado a 10 cAmaras situadas en el exte-

rior del aparato, para observar los puntos

Grupo de Publicaciones de AirHispania

claves del avion.

Su trabajo como director de orquesta
le exige estar en contacto permanente con el
primer violinista, el piloto. "Le pediré al pilo-
to que haga tal o cual maniobra, que se
incline 30 grados hacia la izquierda, o que
suba, y el piloto me dira cdmo responde el
avion, si es demasiado brusco, o lento; hare-

mos los ajustes necesarios en el aire y
transmitiré la informacién al ordenador".

La facultad de comunicarse de forma
rapida y eficaz con el piloto es un factor cru-
cial en su trabajo. "Ese es el motivo de que
un ingeniero de pruebas en vuelo deba ser
también piloto de pruebas. No todos los pilo-
tos de pruebas son ingenieros, pero, para mi
trabajo, hay que ser las dos cosas.

Porgue son dos idiomas distintos, y
para lo que hago yo es preciso hablar los

VAU Ry

dos. Cuando el piloto me dice que algo esta
reaccionando con demasiada brusquedad o
demasiada lentitud, yo tengo que poder tra-
ducir eso al lenguaje del ingeniero".

Alonso, que se considera tremenda-
mente afortunado en su trabajo -"uno de
los privilegiados de la Tierra"-, estudi6 inge-
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nieria aeronautica en Madrid. Inicid su tra-
yectoria profesional con McDonnell Douglas
en Long Beach (California): fue gracias a
una beca, y permanecio alli dos afios y
medio.

Durante su estancia en EE UU obtu-
vo la licencia de piloto. Entr6 en Airbus en
1982, 10 afios después de que se fundara la

compafiia. "Hay un dato que me encanta:
durante los 10 primeros afios de la existen-
cia de Airbus, la empresa fabrico 162 avio-
nes; desde entonces, la cifra ha ascendido a
3.700".

Un momento decisivo en la carrera de
este hombre llegd cuando Airbus le envié a
hacer durante un afio el curso necesario
para convertirse en piloto de pruebas. Se
divirtié y vol6é en mas de 50 aparatos, inclui-
dos helicopteros militares y aviones de com-
bate.

Grupo de Publicaciones de AirHispania

este trabajo, y una de las cosas que me des-
piertan una pasion especial es el caracter
europeo de Airbus. Airbus como ejemplo
perfecto de que Europa verdaderamente
puede funcionar y funciona. Me siento orgu-
lloso de ser europeo, y me siento orgulloso,
también como espafol, de que todos sea-
mos capaces de colaborar para que esta

Besscseesens

compaiiia triunfe como lo esta haciendo".
Gran parte del éxito procede, segun
Alonso, del respeto que las diversas nhacio-
nalidades han aprendido a tenerse mutua-
mente. "En los primeros tiempos de la com-
pafiia se podia ver, por ejemplo, a los fran-
ceses que decian: ha sido culpa de los ale-
manes. O a los ingleses que culpaban a los
franceses. O a los alemanes que se queja-
ban de los espafioles. Ahora todo eso ha
desaparecido, de verdad. Airbus ha sido el
arbitro, un arbitro muy justo, y que, por con-

Habla inglés y francés con fluidez, y
en su cargo oficial de vicepresidente de
pruebas en vuelo dirige un equipo de 60 per-
sonas muy cualificadas, pilotos e ingenieros,
en su mayoria franceses e ingleses.

"La pasion es imprescindible para

siguiente, se ha ganado el respeto. Al decir
arbitro me refiero a que los frios imperativos
comerciales y de ingenieria de la empresa
han sustituido en la dinamica de trabajo al
componente emocional, de una competitivi-
dad infantil e inutil.
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La necesidad de encontrar solucio-
nes practicas y llegar a compromisos -por-
gue, a base de alcanzar compromisos,
ceder cada uno un poco, se construye un
gran avion- ha diluido una y otra vez esos
viejos prejuicios”.

Una prueba que cita Alonso es que el
ingeniero jefe de Airbus Reino Unido es fran-
cés. "Escogido por los propios ingleses".

Grupo de Publicaciones de AirHispania

mado por trabajar en el avidn gigante como
Alonso, a quien remitira, a lo largo del afo
gue viene, las decisiones fundamentales
sobre el aparato. "Por supuesto, queremos
qgue el avion sea capaz de volar cuanto
antes, por razones comerciales, pero
Fernando tiene la Ultima palabra sobre la
seguridad y viabilidad del aparato.

Es el que decide en los aspectos de

Otro ejemplo es el propio Alonso. "Aqui no
hay cuotas, en absoluto. A la gente se la
escoge por sus meéritos. El puesto que
ocupo yo ahora lo habian tenido siempre
franceses, durante toda la historia de la
compaifiia; pero no hay nada que diga que
tiene que ser un francés el que lo ocupe, asi
gue, cuando lleg6 alguien de otra nacionali-
dad que poseia las credenciales necesarias
para hacerlo, lo consiguio".

Un francés de nombre tan poco

modesto como Charles Champion es el res-
ponsable general del proyecto A380, el vice-
presidente al mando. Su actitud no tiene
nada que ver con el nombre. Es listo, lleno
de energia y divertido, y esta tan entusias-

la ingenieria de vuelo. Su papel consiste en
ser muy estricto con nosotros. Queremos
gue el avion vuele, pero volara cuando él
diga que esta listo".

La delicada, ardua y peligrosa tarea
de Alonso y su equipo consistira en volar en
cuatro aviones de prueba, tres de los cuales
se entregaran después a comparias comer-
ciales. El primero -el MSN1- guedara en
posesion del departamento de pruebas en
vuelo de forma indefinida. Un quinto aparato

no volara nunca, sino que sera sometido en
tierra a pruebas hasta extremos absolutos;
literalmente, hasta el limite. (A los cinco
aviones se les tortura, a éste se le tortura
hasta la muerte).

Lo que Alonso llama "la campafa”,
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gue podria durar mas de un afio -aunque en
estos momentos se calcula que la primera
entrega de un avidn a una compafiia comer-
cial (Singapore Airlines) se hara en el segun-
do trimestre de 2006-, tiene tres fases. "La
primera es conocer el avion en vuelo.
Aumentamos gradualmente la veloci-
dad; por ejemplo, alcanzamos velocidades
gue superan con mucho los limites obligato-

rios de los pilotos comerciales”. Luego se
sometera a los aparatos a pruebas cada vez
mas duras para comprobar su resistencia al
exterior. Volaran a 45 grados en el Sdhara y
a 45 bajo cero en el norte de Canada.
Aterrizaran y despegaran a 4.600 metros de
altitud, en La Paz.

Aterrizaran en pistas inundadas, con
10 centimetros de agua. Atravesaran nubes
llenas de hielo para congelar las alas y los
alerones todo lo posible. Congelaran artifi-
cialmente las alas para endurecer aun mas
las pruebas.

Una de las cosas mas terrorificas que
haran es despegar con la punta de la cola
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tocando el suelo y produciendo chispas. "La
idea es ver con qué grado de lentitud es
posible ir durante el despegue”. Todavia
mas aterradora, desde el punto de vista del
profano, es la costumbre de disminuir deli-
beradamente la velocidad del avién en el
cielo hasta que esta por debajo de la veloci-
dad necesaria para volar. "Desaceleramos y
desaceleramos hasta que el avién se detie-

ne, perdemos el control.

Entonces, el aparato vibra; después
cae el morro, el avibn empieza a dar vueltas
y hacer tirabuzones, luego viene la caida
libre. En ese momento hay que acelerar,
cosa que hacemos mientras el avion esta
cayendo, y recuperamos el control.

Esta maniobra la hacemos ensegui-
da, en el tercer o cuarto vuelo, porque es
importante saber en qué momento se detie-
ne el avién para poder establecer las veloci-
dades apropiadas y seguras de despegue y
aterrizaje. Este tipo de mecanismos del
avion sélo se pueden probar en el aire. En
definitiva, lo que hacemos es explorar los
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limites del aparato e ir un poco mas alla para
poder definir otros limites, muy por debajo
de esos otros, que los pilotos comerciales no
deben superar jamas".

¢,Como de peligroso es? "Hay cierto
nivel de incertidumbre, claro. Porque, si se
superan unos limites, por definicion, nadie
ha llegado nunca hasta ahi". Pero el tema

para Alonso no es ése. No es que él no
caiga en peligro, sino que se cree un avion
seguro para los millones que volaran en él.

"Por eso no importa tanto cuando se
entregue exactamente. Lo que la gente
recordard es si el avion entrd en servicio en
buenas condiciones o0 no. Y asegurarme de
gue sea asi es en lo que consiste mi traba-
jo".

No podria llevar a cabo su trabajo si

Grupo de Publicaciones de AirHispania

metros, con 46 metros de alto) en los que se
monta el avién después de transportar con
gran parafernalia, por tierra y por mar, las
alas desde el Reino Unido, la cola desde
Espafia, el fuselaje desde Alemania y otras
grandes piezas desde el norte de Francia,
Alonso hace una pausa para observar el
complicado monstruo que él y otros cinco

van a tener el privilegio de volar por primera
vez.

Le llama la atencion especialmente
un ala. Mira con ojos sofiadores -igual que
habia contemplado desde su despacho los
otros aviones mas pequenos, ya listos para
ser distribuidos por todo el mundo- y se
detiene en una de las alas. "jFijese!", excla-
ma.

"Una obra maestra. Si fuera britanico

no le consumiera por completo, si no siguie-
ra entusiasmandole igual que cuando empe-
z6. "Puedo decir con sinceridad algo que se
permite decir poca gente que conozco: no
recuerdo un solo dia, de los 22 afios que
llevo aqui, en el que no haya venido al tra-
bajo con ganas e ilusion".

En el hangar gigantesco (450 por 250

me sentiria orgulloso de mi pais". Es como
una escultura moderna de Frank Gehry o
Richard Serra, cuyas obras en metal, ondu-
ladas y poderosas, se exhiben en el
Guggenheim de Bilbao. "Si, es una obra de
arte", dice Alonso. "Pero es la belleza con un
propaésito.

Paa. 23

st —



Pificciones Sirisnoni;

Es capaz de transportar grandes can-
tidades de combustible. jY lo que es tre-
mendo es que, en vuelo, la punta estéa tres o
cuatro metros mas arriba, respecto al fuse-
laje, que cuando esta en tierra!".

Le da vueltas a estas ideas, con aire
maravillado. Charles Champion, que es asi-
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entiende, mas intimamente que ninguna otra
persona capaz de volar, las bases cientificas
y mecdanicas para elevar un monstruo como
el A380 en el aire y mantenerlo a flote duran-
te 15.000 kilbmetros. "No importa"”, confia,
con una sonrisa cémplice. "Sigue siendo
magico que vuelen.

TRV
-

_AIR
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La tripulacion del A380 :Pilotos: Claude Lelaie, Jacques Rosay y Gerard Desbois y
los Ingenieros: Fernando Alonso, Jacky Joye y Manfred Birnfeld, el dia 27 de abril de 2005
en Toulouse-Blagnac (LFBO) tras su primer vuelo de presentacion a la prensa.

mismo ingeniero, también se deja envolver
por la poesia. "Todos los que trabajamos en
este proyecto -Fernando, la gente de fabri-
cas en Getafe y Puerto Real, en Broughton,
Gales, yo mismo- nos sentimos excitados y
orgullosos”, dice. ¢Por qué? ¢(No es mas
normal acabar sintiendo cierto desinterés
por el trabajo cuando ya se llevan varios
afios en él? "jNo!

En esta industria, la gente es apasio-
nada. Los aviones son objetos especiales: la
magia de volar y la magia de viajar. Un aero-
puerto es una puerta abierta, y un avion, una
alfombra magica".

Asi opina Alonso, a pesar de que conoce y

Se ve como los construyen en Getafe
o Broughton; se les ve con los remaches al
aire aqui, en Toulouse, en estos ultimos dias
antes del gran despegue, y luego se les ve
volar. Y siempre resulta increible. Siempre".
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UN SIGLO EN IMAGENES

Por Francisco Pampillén

1913-1923
El comienzo de las hostilidades

1914: De Havilland BE2 de fabricacién Britanica. Los rudi-
mentarios bombarderos requerian que las bombas fueses
arrojadas manualmente desde una avioneta.

b f
1915: Ciudad belga de Ypres, donde se desarrollaron tres
de las batallas mas importantes de la | Guerra Mundial. Fue
desvastada por una enorme lluvia de bombas. La fotografia
aérea permite obtener una informacién detallada.

: i BB J o
1915: Soldados alemanes observan el cadaver de un pilo-
to Britanico.

1918: La mayor bomba arrojada por los Britanicos, 750 Kgs
de peso, lanzada desde un Handley Page 0/400 sobre la
estacion de ferrocarril de Le Cateau.
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Nieuport Il, Francés. El contrapunto a los Fokker alema-
nes, incluia una ametralladora sincronizada

i X - et
1915: El piloto aleman de este avion, fallecié después de ser
derribado e impactar contra el tejado de una vivienda.

SOW|th Camel. Britanico. Se comenz6 a comercializar
en Julio de 1917.

Gotha CVB. Aleman. Bbareroque en 1916 comenzo6
ataques a gran escala sobre ciudades francesas y britad
nicas.

A P o

—

Junkers J1. Aleman. Aparecido en 1915, fu-e el primer Fokker E111. Aleman. El primer avion en incorporar una
monoplano metalico. ametralladora sincronizada.
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SESA. Britanico. Caza veloz, resisterite, bien armado y de
un Unico asiento.

ke

EF i :
1916: El "circo volante", Bajo el mando del Bacon Rojo, era
tan temido como admirado.

e
Y
J M iil"ri\

Teniente Charles Nungesser. Herido y derribado en diver-
sas ocasiones consiguié sobrevivir a la guerra.

Grupo de Publicaciones de AirHispania

1916: El Baron Rojo-(Manfred Von Richthbfen),
Fue posiblemente el piloto mas conocido y sangui
nario de la | Guerra Mundial. Jefe de la escuadrilla
militar de elite Jasta Il

Roland Garros. El primer as de la aviacion fran-
cesa, invento una ametralladora capaz de dis-
parar a través de las hélices de su avioneta.
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Capitan Rene Fonck. De origen
Francés, considerado como el mejor
piloto de la guerra.

Albert Ball, Solo tenia 20 afios, cuando
en 1917 encontré la muerte.

El primer Zeppelin Britdnico de uso militar, el Nulli
El conde Von Zeppelin consiguié que sus dirigibles fueran Secundus.

el orgullo de Alemania

Modelo R34, Completo la primera travesia trasatlantica de
ida y vuelta.

1917: Un soldado subido a un tejado en Paris, realiza
pruebas del funcionamiento de un mecanismo de ataque
aéreo usado en las trincheras.
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1917: Segun reza el cartel, el duefio de un sétano
se ofrece para "proporcionar todo el cobijo del que
se pueda disponer a su abrigo",

1916: La defensa Britanica mejord y los Zeppelines
resultaban blancos perfectos.

1917: E. H. Dunnlng consumo el pnmer aterrizaje sobre un
portaaviones a bordo de su Sopwith Pup, sufria un fuerte
viento en contra y no contaba con la ayuda de su tripula-
cién. Murié cinco dias después en un nuevo intento por
repetir su hazafia

Grupo de Publicaciones de AirHispania

1916: Lon-dres.- Dafios causados por los ataques
de los Zeppelines

1916: restos de un Zeppelin derribado por los cazas de la
Royal Naval Air Service.

y = ||||'|II*_';

1918: El portaaviones HMS Furious, Sirvié como lanzadera
para siete aviones Sopwith Pup destinadas a destruir dos
Zeppelines en sus hangares de Tondern (Alemania).
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1919: Mujeres trabajadoras de la fabrica inglesa de hidro-
aviones Short Brothers.

1919. Un bombardero de la RAF, modelo Haﬁdley Page
0/400, sobrevolando el Rin como parte de las labores bri-
tanicas posbélicas de ocupacion.

1919: Fabrica Short. La industria aeronautica Britanica
empleo aquel afio a 350.000 trabajadores. La RAF, consti-
tuia la fuerza aérea mas poderosa del mundo con 22.000
aeronaves y 300.000 operarios.

1919: Bombardero Vickers Vimy remodelado, parcialmen-
te incendiado en una ciénaga al oeste de Irlanda.

1919: El teniente Keith Smith, su hermano el capitdn Ross
y los sargentos Shiers y Bennett, todos Australianos,
cubrieron el trayecto desde Londres hasta Darwin (18.000
Kms), a bordo de un Vickers Vimy, en 28 dias.
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1920: El pionero Sadi Leontine, parte de Ménaco en direc-
cién al Golfo Pérsico, intentando batir un nuevo record de
autonomia en vuelo.

1920: Lucien Bossoutrout, regresa a casa tras ser res-
catado de su Farman Goliat, junto con los seis inte-
grantes de su tripulacién después de un aterrizaje for-
z0oso en las costas de Mauritania. Habia logrado batir
el record de 24 horas y 19 minutos de vuelo sin inte-
rrupciones.

1919: avion comercial Pullman, con 14 asientos, desarro-
llado por Handlet Page, en un intento de competir con el
transporte de viajeros por barco y tren.

1919: Interior del Pullman, con una sugestiva decoracion
con candelabros, cortinas y cojines. En su ruta Londres -
Bruselas, se ofrecioé el primer servicio de comidas a bordo,
al precio de media libra por bandeja.
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LOS OTROS

por Raul Tomas AHS6599

Dia tras dia, la comunidad de aficio-
nados a la simulacién aérea va creciendo y
con ella crece también el nimero de adeptos
a su simulador de vuelo comercial mas
popular, el Flight Simulator de Microsoft.

Somos muchos los que utilizamos
este simulador en nuestras redes de vuelo
favoritas. Adquirimos escenarios para él,
gue nos dibujan con calidad fotorealisitica el
suelo que sobrevolamos. Compramos aero-

FS 1.0

naves que tienen operativos cada uno de los
botones de su modelo real. Disponemos de
programas que nos hacen los planes de
vuelo, programas que mejoran la meteorolo-
gia, las luces, la orografia, las carreteras y
todo aquello que podamos imaginar. Es
indiscutible que la gran calidad grafica de
este programa nos ha proporcionado

Cuando estamos en una aproximacion y
metemos el avion en pista a pesar de que no
hacia mas que moverse, ¢ha sido tan real
como es de esperar?. Cuando estamos
manteniendo la senda de aproximacion
correcta pero a pesar de todo no vemos la
pista porque la tapa el panel de instrumen-
tos, ¢.es posible que en la realidad el piloto
meta el avion en pista sin verla bien?.
Cuando estamos en nuestro examen IFR

haciendo un arco DME, sabiendo lo que hay
gue hacer en todo momento, pero sin con-
seguir que la Baron se mantenga quietecita
y deje de cabecear, ¢ debes odiar a la Baron
o simplemente debes odiar al modelo de la
Baron del Flight Simulator?.

Es realmente frustrante volar en cabi-
na en un avion de verdad y ver como los

FS 5.0

muchos cientos de horas de vuelo placente-
ras a la vista.
Pero, ¢que hay de todo lo demas?.

FS 98

pilotos no tienen casi ni que tocar los man-
dos para hacer una toma de las mejores que
nosotros podriamos conseguir en el Flight
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Simulator. Si!, ellos tienen muchas mas
horas de vuelo que nosotros, pero el proble-
ma no es solo eso. El problema también
reside en la dindmica de vuelo del Flight
Simulator de Microsoft.

Ojo!, no queremos aqui dejar mal a

Grupo de Publicaciones de AirHispania

res de vuelo. Ademas, dato curioso, no per-
tenecia a Microsoft y ademas funcionaba
sobre maquinas Apple Il. Fue mas tarde, con
su version 2.05 cuando Microsoft pudo
comercializar una copia del simulador Flight
Simulator para PC. Las siguientes versiones

Escenario de Nueva York en X-Plane 8.15

nuestro querido Microsoft Flight Simulator,
todo lo contrario, es un simulador estupen-
do. Pero como todos los programas, tiene
Sus cosas buenas y sus cosas malas y la
dindmica de vuelo de este simulador, sin ser
mala, no es tan buenas como muchos de
nosotros deseariamos que fuese.

Aunque muchos no lo sabemos, exis-
ten en el mercado otros simuladores de
vuelo que estan realmente bien. Incluso
algunos son gratuitos o software libre. Otros
de estos simuladores tienen una calidad gra-
fica muy parecida a la de MS Flight
Simulator y otros no tan buena. En cuanto a
la dindAmica de vuelo, creednos cuando os
decimos que alguno de ellos supera con
creces al de Microsoft.

Pero, ¢donde surgié el amor entre
MS Flight Simulator y la comunidad de
simuaficionados? Suponemos que la cosa
esta entre la tradicion y la calidad del simu-
lador.

MS Flight Simulator hizo su aparicion
en el afio 1978 con su version 1.0, cuando
por entonces no habian muchos simulado-

de este simulador han ido cada vez a mas,
funciond incluso en maquinas Amiga y
Commodore 64 que tantos usuarios adqui-
rieron. Con la llegada de la versiéon 5.0, MS
Flight Simulator dio un salto de gigante en
cuanto a calidad gréafica se refiere. El simu-
lador pasé de ser una pantalla de colores
fluorescentes con lineas que intentaban dar
una sensaciéon 3D a poseer los mejores gra-
ficos hasta el momento vistos en cualquier
videojuego. Las versiones posteriores, la 95,
98, 2000, 2002 y 2004 han ido mejorando
posteriormente cada uno de los puntos del
simulador con mejores graficos, mayor cali-
dad en la meteorologia (casi real en la Ultima
version del simulador) asi como en los con-
tactos con el ATC, mayor nimero de esce-
narios y aviones, etcétera.

Con este largo historial, no es de
extrafar que este simulador se haya ganado
el carifio de muchos usuarios que lo siguen
comprando incondicionalmente version tras
version. Su uso es sencillo, esta perfecta-
mente integrado con Windows y sigue la
linea de los programas desarrollados por

Paa. 32

- —



Pitinmrinnies Aitisri;

Microsoft y que todos los usuarios de
Windows ya conocen.

Hay otra circunstancia que puede
influir también en el simulador favorito de la
comunidad virtual, y es la facilidad que cada
simulador presenta para el vuelo en las
grandes redes. Aunque actualmente algu-

i e
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X-Plane.

X-Plane es un simulador de la marca
Laminar Research y desarrollado inicialmen-
te por un ingeniero aeronautico (Austin
Meyer). Es la competencia mas directa que

Efectos meteoroldgicos en X-Plane. Observad también el desnivel de la pista.

nos simuladores como por ejemplo X-Plane
disponen de una versiébn de Squawbox,
todos sabemos que este programa esta bas-
tante desfasado en comparacion con los
nuevos programas de conexion que han
aparecido en estos ultimos afios.

Es dificil pensar que con la larga his-
toria de este programa y su calidad actual,
puedan haber otros simuladores que pue-
dan eclipsarlo. Eclipsarlo quizas no, pero si
existen simuladores que lo igualan en cuan-
to a calidad y pueden llegar a hacerle una
dura competencia

Otros han caido en el intento, como
es el caso de simuladores tan conocidos
como Sierra Pro-Pilot. Es una lastima que
programas como este haya quedado en el
olvido. Cuando hizo su aparicion en el mer-
cado revolucion6 con su compatibilidad con
el chip 3DFX y sus estupendos gréficos.
Algo parecido ocurrié con Flight Unlimited,
otro estupendo simulador de vuelo que ya
nadie recuerda

Veremos a continuacion dos de los
simuladores que aparentemente pueden lle-
gar a estar (o estan) a la altura del simulador
de Microsoft. Uno de ellos es por su calidad,
como no, X-Plane. El otro simulador a tener
en cuenta, dado que es de libre distribucion,
es Flight Gear.

ahora mismo tiene Microsoft Flight
Simulator.

Dado gue es un programa desarrolla-
do por ingenieros aeronauticos la dinamica
de vuelo del avion esta muy lograda.
Mediante formulas mateméticas se calculan
las fuerzas que actian en cada parte de la
aeronave de forma independiente, logrando
asi que el avion se comporte de forma mas
parecida a como lo haria en el aire. No sola-
mente en el aire terrestre, ya que X-Plane es
el Gnico que permite volar una lanzadera
espacial en situacion de ingravidez e incluso
despegar de una pista simulada en Marte.

Flight Simulator no dispone de férmulas
matematicas y utiliza unas tablas numéricas
para calcular el comportamiento de la aero-
nave en todo momento. Pero claro, las con-
diciones meteoroldgicas, la zona geogréfica,
altitud, etcétera del lugar por donde se esta
volando, solo influyen en el comportamiento
del avion dentro de los valores que Microsoft
ha definido en estas tablas, por lo tanto los
comportamientos del avién estan mucho
mas limitados. Esto no ocurre tanto en X-
Plane ya que cualquier cambio en un para-
metro del entorno puede provocar comporta-
mientos muy diferentes en cada situacion.
La dinamica de vuelo es tan buena,
gue es el unico simulador de vuelo para PC
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que ha sido autorizado por la FAA
(Administracion Federal de Aviacién de
EEUU) como simulador de entrenamiento
para pilotos, eso si, afiadiéndole diversos
dispositivos hardware. Pero no solamente
los pilotos pueden utilizarlo para su aprendi-
zaje. Alumnos de ingenieria aerondutica de
todo el mundo lo utilizan para probar dife-
rentes modelos de aeronaves creadas por
ellos mismo dentro del simulador ya que
pocos bancos de pruebas tan buenos como
este pueden haber.

Suponemos que por el mismo motivo
gue hace a X-Plane el mejor simulador para
PC en cuanto a comportamiento, lo convier-
te en "no tan bueno" en cuanto a graficos.
Una organizacion como Microsoft con afios
de experiencia en desarrollar software con
gran calidad gréfica, tiene mucha més facili-
dad en hacer unos graficos bonitos que en
buscar ingenieros aeronauticos que hagan
de su simulador el mas real. X-Plane esta
mas cerca de la aeronautica que de la infor-
méatica y eso hace que no tenga unos grafi-
cos tan buenos como Flight Simulator.

A pesar de todo, los graficos de X-
Plane no estan nada mal (tal y como pode-
mos ver en las imagenes) y al igual que ocu-
rre con Flight Simulator, existen comunida-
des que hacen escenarios nuevos, aerona-
ves, etcétera. Los escenarios, como viene
siendo habitual en los simuladores de vuelo,
estan hechos mediante fotos via satélite.
Gracias a todos estos escenarios, la calidad
del terreno del simulador mejora notable-
mente. Ademas X-Plane incorpora progra-
mas que permiten construir escenarios y
aeronaves.

En la nueva versién (la 8.15 cuando
se escribio el articulo) de X-Plane, la meteo-
rologia y los escenarios han mejorado sus-
tancialmente, concretamente los escenarios
estdn mucho mas poblados que en versio-
nes anteriores y dispone de autogeneracion.
Respecto a la meteorologia, hemos hecho
pruebas con pequefias tormentas y el
aspecto de las nubes es realmente impre-
sionante. Y no solo el aspecto gréfico, el
sonoro también esta muy logrado.

En cuanto a lo que a menus se refie-
re y opciones de configuracién del simula-
dor, los de Microsoft ganan la partida. Los
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menus de X-Plane no son tan claros como
los de Flight Simulator y las configuraciones
aparentemente son un poco mas rebusca-
das. La forma de organizar las aeronaves y
los aeropuertos no es tan sencilla como en
Flight Simulator y los que estamos acostum-
brados a este lo echamos en falta.

X-Plane dispone de otros pequefios
detalles que lo hacen muy interesante:

x Graba videos en formato Quicktime

* Modelos reales de vuelo, incluso para

bombas y misiles.
* Misiones reales de extincion de incendios

con aviones cisterna.
x Reflejos sobre los cristales al orientarse

hacia el Sol.
x Modelos reales de vuelo sin competencia

% Incluye Plane-Maker, World-Maker, Airfoil-

Maker y Goodway, que os permitiran realizar
vuestras propias creaciones (aviones, obje-
tos, terrenos, aeropuertos...)

x Amplio rango de opciones (portaaviones,

pozos petroliferos, incendios forestales, heli-
puertos en edificios, misiones del
Transbordador Espacial, X-15, aviones lan-

% llimitadas extensiones en CD o por internet

% Lluvia, nieve, nubes, turbulencias, diferen-

cias térmicas, pista humeda...
% Vuelo por internet o por red local.

Ademas, buenas noticias a los aman-
tes de Linux, y es que X-Plane puede ser uti-
lizado tanto en Windows como en Linux y
MAC OS.

Para mas informacion sobre este
simulador, podéis visitar su web en
http://www.x-plane.com. Disponéis de una
demo que se puede descargar y probar
durante 6 minutos, antes de que el joystick
deje de funcionar. Es el tiempo justo para
gue hagais un circuito de trafico y experi-
mentéis las sensaciones que este simulador
proporciona, asi que ya sabéis, animaros
todos.
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Flight Gear

Seamos realistas, Flight Gear todavia
no es un gran simulador como Flight
Simulator o X-Plane. Si aparece en este arti-
culo es basicamente por las expectativas de
futuro que este simulador puede tener.

Flight Gear es un simulador desarro-
llado por una comunidad open-source y que
funciona en diversos sistemas operativos.
Su descarga es gratuita, ocupa poco espa-
Cio y requiere pocos recursos

No dispone de grandes gréaficos y la
dindmica de vuelo no es de las mejores pero
detras de este simulador hay un grupo
numeroso de gente que trabaja de forma
gratuita para que Flight Simulator no tenga
el monopolio en el mundo de los simulado-
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Hasta aqui ha llegado este articulo
sobre los otros. Como hemos estado viendo,
el mundo de la simulacidon no se limita sola-
mente a Microsoft Flight Simulator. Todo
buen amante de la simulacion deberia pro-
bar y volar de vez en cuando un simulador
como X-Plane, que proporciona sensacio-
nes de vuelo no disponibles en otros simula-
dores. Y ya no digamos si esa persona se ha
montado una cabina de vuelo en casa.
Todos aquellos que hemos estado alguna
vez en una cabina de un simulador de vuelo
de alguna academia, hemos visto la poca
importancia que se le dan a los escenarios y
vistas exteriores y la gran importancia que
se le da al comportamiento real de la aero-
nave. Si tuviéramos que tener esto en cuen-
ta, nos decantariamos rapidamente por X-

Volando con Flight Gear

res civiles y tengamos mas alternativas en
donde escoger.

Esperamos que poco a poco Flight
Gear pueda seguir creciendo como lo ha
estado haciendo hasta ahora y dentro de
unos afios pueda competir con los simula-
dores de propietario. Para todos aquellos
gue estén interesados en probarlo, pueden
descargarlo de su web, http://www.flightge-
ar.org.

Plane.

Ahora ya solo queda que vosotros,
simuaficionados, decidais que es mejor para
vosotros, pero no deberiamos encerrarnos
en un unico simulador habiendo otras alter-
nativas igual de buenas en el mercado.

AHS6599
Raul Tomas.
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Para pensar un poco.....

por Francisco Pampillon AH6732

Tuercas y clavos

Hay tres cajas , una contiene tornillos , otra
tuercas y la otra clavos . El que ha puesto
las etiquetas de lo que contenian se ha con-
fundido y no ha acertado con ninguna .
Abriendo una sola caja y sacando una sola
pieza ¢ COmo se puede conseguir poner a
cada caja su etiqueta correcta ?

La contrasefa

Un grupo de policias esta investigando a un
grupo de delicuentes que trafican en un local
bien custodiado. Desde un coche camuflado
vigilan la entrada al local. Quieren infiltrar a
un grupo de policias de paisano, pero no
saben la contrasefia. En ese momento llega
un cliente. Llama a la puerta y desde el inte-
rior le dicen: "18". El cliente responde: "9".
La puerta se abre y accede al interior. Los
policias se miran, creen tener la respuesta.
Pero deciden esperar. Viene otro cliente.
Desde dentro le dicen: "8". El responde: "4".
La puerta se abre. Los policias sonrien. "Ya
lo tenemos. Se trata de responder la mitad
del nimero que te dicen desde dentro".
Llega otro cliente. Desde dentro dicen: "14".
El cliente contesta: "7". La puerta se abre.
"¢,Lo veis?" dice el jefe de policia. Deciden
enviar a un agente. Llama a la puerta. Desde
dentro le dicen: "0". El policia se queda para-
do. Después de unos breves segundos res-
ponde: "0". Se oye una rafaga de disparos y
el policia muere. Los agentes que hay en el
coche se quedan sorprendidos, pero deci-
den enviar a otro agente. Desde dentro se
oye: "6". El policia contesta muy convencido:
"3". Pero la puerta no se abre. Se oye una
rafaga de disparos y el policia muere. ¢ Por
qué?

El diablo y el campesino

Iba un campesino quejandose de lo pobre
que era, dijo: daria cualquier cosa si alguien
me ayudara. De pronto se le aparece el dia-
blo y le propuso lo siguiente:

"E—'IL

Ves aquel puente, si lo pasa en cualquier
direccion tendras exactamente el doble del
dinero que tenias antes de pasarlo. Pero hay
una condicion debes tirar al rid 24 euros por
cada vez que pases el puente.

Paso el campesino el puente una vez y
contd su dinero, en efecto tenia dos veces
mas, tiro 24 euros al rio, y paso el puente
otra vez y tenia el doble que antes y tiro los
24 euros, paso el puente por tercera vez y el
dinero se duplico, pero resulto que tenia 24
euros exactos y tuvo que tirarlos al rio. Y se
guedo sin un euro.

¢, Cuanto tenia el campesino al principio?
¢,Cuanto tenia el campesino antes de pasar
por ultima vez?

Llenar la piscina:

Para llenar de agua una piscina hay tres
surtidores. El primer surtidor tarda 30 horas
en llenarla, el segundo tarda 40 horas y el
tercero tarda cinco dias. Si los tres surtido-
res se conectan juntos, ¢.cuanto tiempo tar-
dard la piscina en llenarse?.

Juan y Pedro:

Juan le dice a dice a Pedro: "si me das una
oveja tengo yo el doble que tu" Pedro le
contesta: " no seas tan listo, dadmela tu a
mi, y a si tenemos los dos igual” ¢ Cuantas
ovejas tiene cada uno?.

F-15

Paa. 36




Pytiicaciones Aiispani;

Grupo de Publicaciones de AirHispania

Soluciones para pensar un poco.....
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Para los peques de la casa...

Aventuras en ¢l VIEJO OESTE

i( )) »!
f'.
1= [P’) d"::' o i
ge § S :
t_ \'\M\.. ? L]
ANE 2 it
i <7 i .
=" = e
= 2 2 G\ko('o )
=9 ) - Lﬁ

i_f('f :,‘

-—

5 = R-CiTo) )
= — | A e
2 5 © @
@N =~LIf S / 4 Y ¢ = Y i
ALOY Ul s ! ok _ = o] 2
...’ #%ﬁﬁ&- _}__! _34- (—3 ! .. d)": B
4 WL |, 9vez, ; _f —' % —=
1. i Z0 ] ‘ e = A -
TS 0 e o
- L el N
S Si6 e 86 W,
TE .ﬂ Z 2 2 X 7 R
] - f A = "-nﬁ o &0' 2.\_") ca ¢
| O S S
'3 e ; @ . \ )
- / .- ; . oY l 9 o } - /’ . -
A\ (t -‘i'.'h = /e q P
gj] : J .E -"'.95'/ A ":, :_'0;' Lt ,1.' . ':'/ r
q‘lﬁ % . : ‘JII a; 4 4 :’ ) (ﬂ : 5 //i-\ f."
G W (%)= -
T R/ —77) )
41l s = RAE q‘ i [ . = o :
. .§ WS = : 3# 4
4 & 2;"3?', - ‘5‘7 %) .‘
{ 2 D * . i 00 e
.C@ _:-I ‘4&( \'\\\-./ @‘w { ;%a
— : oo o3 , =
ey : Rl ; 2
-y il 52
* L = e = =y e
. @ » i i o
/4 2 @ 4 D 7
) P e

Empieza la

1. Descubra el leén durmiendo, el
sombrero arrojado al aire y la
serpiente enroscadaa la columna.

2. Descubra al loro detrds de la
madera.

3. Descubra al chico arreglando la
motocicleta y al hombre escondido
atrds del televisor.

4. Descubra al vaguero cayéndose de
lasillayla pelota de fiitbol.

5. Descubra la bala en paracaidas, el
caballo tomando vino y el plato
volador.

6. Descubra al hombre durmiendo en
sucama, la jarra agujereaday el ratén
levantando la persiana.

7. Descubra al hombre escondido
detrds del barril y a los dos vaqueros
peleando en el suelo.

8. Descubra el sombrero ahuecado
tirado en el suelo y el hombre con la
cabeza vendada.

9. Descubra al hombre sacando fotos
desde el techo.

10. Descubra a la mujer con el martillo
y fumando un habano y al hombre
conlgando del techo.

11. Descubra la mano con la bandera y
laantena satelital.

12. Descubra al vaguero tocando la
guitarra y al otro viendo televisidn.

13. Descubra al hombre recibiendo
piedrazos en la cabeza y al nifio
escondido atras de la columna.

14. Descubra la [dmpara arriba del
escritorio y la damajuana debajo del
mismo mueble.

15. Descubra la lampra sobre el cartel
ylaarafia colgando del techo.

16. Descubra al vaquero disparando
desde la ventana y al hombre
asomando su cara y una pierna por el
techo.

17. Descubra al vaquero con el balero
y la botella de vino derramada en el
suelo.

18. Descubra al caballo asomado por
la ventana y al vaquero disparando
desde el techo.

19. Descubra los pies apareciendo
detrds de un cartel y el hombre conun
traje rotoy manchado en las manos.
20. Descubra al hombre partido a la
mitad y el cartel de prohibido
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